ABREGE DESCRIPTIF 

SYSTEM E DE MESURE DE PARAMETRES DE ROUE ET DETECTEUR DE 
MESURE POUR UN TEL SYSTEM E 



Syst£me de mesure d'au moins un parametre representatif de l'etat de 
pneumatiques d'un vehicule, comprenant, sur chaque roue, un detecteur (12) 
ayant un capteur de parametre (13) et une antenne (15) accordee sur une 
frequence determinee, et comprenant une unite centrale (24) de traitement de 
donnees reliee par des liens filaires individuels (22) a des antennes fixes 
placees a proximite des roues equipees de capteurs, chaque capteur de 
parametre comporte un transpondeur associe a un condensateur de stockage 
d'energie provenant de I'antenne fixe associee et une au moins des antennes 
fixe et mobile est constitute de facpn que ia liaison avec I'autre antenne 
correspondant a la m§me roue soit sensiblement independante de la position 
angulaire de ia roue. 
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SYSTEME DE MESURE DE PARAMETRES DE ROUE 
ET DETECTEUR DE MESURE POUR UN TEL SYSTEME 

La presente invention concerne de facon generate les systemes de 
mesure de parametres representatifs de I'etat des pneumatiques d'un vehicule, 
generalement au moins la pression et la temperature, et elle a plus 
particulierement pour objet un systeme comportant au moins un detecteur de 
mesure et une unite de traitement et un detecteur utilisable dans un tel 
systeme. 

Les systemes habituels de mesure de la pression dans les 
pneumatiques d'un vehicule automobile, capables de fournir une alerte au 
conducteur, comportent des capteurs de pression communiqUant avec 
I'interieur des pneumatiques, constituant des emetteurs radiofrequence en 
liaison avec un recepteur place dans I'habitacle du vehicule. Ces capteurs sont 
actifs, c'est-a-dire qu'ils comportent une source d'energie electrique 
consommable, et lis sont relies a une antenne du recepteur par un lien 
radiofrequence generalement a une frequence comprise entre 300 MHz et 
1 GHz. 

La demande FR 00 04394, a laquelle on pourra se reporter, decrit un 
systeme plus avantageux de mesure de la temperature et/ou de la pression 
dans les pneumatiques. Chaque roue porte un capteur de temperature et/ou 
de pression qui emet, a des instants successifs, un message radiofrequence et 
qui est associe a une antenne fixe placee a proximite de I'axe de la roue et de 
la jante de la roue et reliee par un fiitre a un lien filaire respectif de connexion a 
une unite de traitement des messages. Ainsi la liaison radiofrequence aerienne 
requise par chaque capteur de temperature et/ou de pression est tres courte et 
elle peut §tre sensiblement la meme pour toutes les roues. L'unite de 
traitement des messages, qui sera frequemment combinee a une unite 
centrale de traitement remplissant d'autres fonctions pour constituer un 
module commun, peut aiors etre placee n'importe ou sur le vehicule. 



Les systemes a detecteurs actifs presentent un certain nombre de 
limitations. La presence de la source augmente la masse et complique 
I'equilibrage de la roue. Cumuiee aux imperatifs de duree de vie de la source 
de puissance. I'utilisation actuelie d'un lien hyperfrequence, depassant 
300 MHz, conduit a un rythme d'envoi d'information typiquement d'une par 
minute. 

La presente invention vise notamment a fournir un systeme dont les 
detecteurs ne comportent pas de pile, c'est-a-dire sont passifs, repondant 
mieux que ceux anterieurement connus aux exigences de la pratique, 
notamment en ce qu'il permet de conserver une distance courte et 
sensiblement constante entre I'antenne du capteur et I'antenne fixe. 

On connaTt par ailleurs deja des systemes de mesure d'au moins un 
parametre representatif de 1'etat d'un pneumatique d'un vehicule, comprenant 
sur chaque roue, un detecteur ayant un capteur de parametre et une antenne 
accordee sur line frequence determinee, et, d'autre part, une unite centrale de 
traitement de donnees reliee par des liens filaires individuels a des antennes 
fixes associees chacune a un lecteur et piacees chacune a proximite d'une 
des roues equipees de detecteurs. 

Le systeme de ce type decrit dans le document US-A-6641574 
comporte un tube suffisamment elastique pour que Ton puisse le faire passer 
par dessus le bord de la janle, venant reposer sur la jante et contenant le 
capteur et I'antenne. 

Cette disposition presente des inconvenients : la mesure effectuee par 
le capteur n'est pas transmise. Seule une indication de chute de pression sous 
un seuil est communique a I'unite centrale. Par ailleurs, I'elasticite du dispositif 
sur jante provoque un vieillissement prejudiciable a la perennite du systeme 
dans le temps. 

L'invention propose en consequence notamment un systeme de mesure 
d'au moins un parametre dont chaque capteur de parametre comporte un 
etage transpondeur associe a un condensateur de stockage d'energie 
provenant de I'antenne fixe associee et ou une au moins des antennes fixe et 



mobile est en forme de boucle centree sensiblement sur I'axe de la roue de 
facon que la liaison avec I'autre antenne correspondant a la meme roue soit 
sensiblement independante de la position angulaire de la roue, I'antenne 
mobile etant eloignee de la jante lorsque celle-ci est metallique. 

La frequence radioelectrique determinee sera generalement comprise 
entre 100 et 500 KHz ou proche de 13,56 MHz. On pourra notamment utiliser 
la frequence de 125 KHz qui est autorisee dans la plupart des pays. 

Dans un premier mode de realisation I'antenne mobile associee au 
capteur est constitute par une boucle portee soit par la face interne du 
pneumatique, soit par un support annulaire de roulage a plat soit meme, dans 
certains cas ou la jante est en matiere plastique sans charges conductrices, 
par la jante elle-meme. Dans un second mode de realisation, pouvant etre 
combine au premier, I'antenne fixe est constitute par une boucle ou bobine 
centree sur I'axe de la roue. II est alors preferable que I'antenne soit portee par 
la partie de la suspension de la roue qui est solidaire de cette derniere, pour 
que la distance avec le capteur ne vane pas. Ce second mode de realisation 
se prete a de nombreuses variantes. Elle permet meme dans certains cas 
d'accepter que le detecteur soit porte par la jante. Dans une premiere variante, 
le detecteur est fixe sur la face de la jante qui delimite la chambre a air. La 
boucle peut alors etre constitute par un simple fil et comporter une ou 
plusieurs spires. Le capteur peut constituer une pince fermant la boucle et 
fixant ainsi le detecteur sur la jante. Etant donne que le poids du detecteur est 
tres faible, I'acceleration centrifuge ne se traduit que par des contraintes 
mecaniques faibles. Au lieu d'utiliser une jante standard, on peut egalement 
utiliser une jante comprenant des points d'accrochage du capteur et de 
I'antenne. Dans une autre variante, I'antenne et !e capteur sont fixes sur !a 
face interne du pneumatique ou meme la zone interne du pneumatique est 
directement surmoulee sur eux lors de la fabrication du pneumatique. Cette 
derniere solution presente I'interet de permettre de memoriser dans le 
pneumatique, lors de sa fabrication, des informations qui I'identifient et 
permettront de determiner par exemple son origine, son type, ses limitations 



d'emploi, son diametre et sa iargeur, etc. Dans ce cas, I'unite centrale de 
traitement et le capteur seront prevus de facon que I'unite centrale puisse 
interroger le capteur pour obtenir les donnees d'identification du pneumatique. 
L'unite centrale pourra egalement determiner automatiquement l'emplacement 
du pneumatique sur le vehicule, en determinant par quelle antenne fixe les 
signaux d'identification lui parviennent. 

Lorsque la roue est prevue pour permettre de rouler a plat sur une 
distance limitee et que la roue comprend. sur la jante, un support en 
elastomere renforce ou en matiere plastique, le detecteur est 
avantageusement port6 par ce support dans lequel I'antenne peut etre 
encastree ou meme enrob6e lorsque les conditions de fabrication le 
permettent. 

L'invention propose egalement un detecteur pour roue de vehicule, 
destine a un systeme de mesure d'au moins un param^tre representatif de 
I'etat du pneumatique, comprenant : 

- un capteur de parametre ayant un transpondeur assocte a un 
redresseur d'6nergie radiofrequence recue et a un condensateur de 
stockage d'energie et 

- une antenne accordee sur une radiofrequence determinee, constituee 
par une boucle ou bobine, portee ainsi que le capteur par la face 
interne du pneumatique, un support de roulage a plat ou la jante de la 
roue, 

le dit capteur comportant une memoire dans laquelle sont memorisees des 
informations qui identifient le pneumatique, la jante de la roue ou le support de 
roulage a plat. 

Les caracteristiques ci-dessus, ainsi que d'autres, apparaltront mieux a 
la lecture de la description qui suit de modes particuliers de realisation, donnes 
a titre d'exemples non limitatifs. La description se refere aux dessins qui 
i'accompagnent, dans lesquels 

-la figure 1 est un schema montrant ['architecture generale d'un 
systeme particulier suivant l'invention ; 



- la figure 2 est un schema de detail, montrant une disposition possible 
de I'antenne et du detecteur fixes places a proximite de la roue ; 

- la figure 3 est un schema de detail, montrant une constitution possible 
d'un capteur de roue et de son antenne ; 

- !a figure 4 est un schema montrant une variante de realisation de 
I'antenne portee par une roue ; 

- la figure 5 est une vue schematique en coupe d'une variante, montrant 
1'emplacement respectif des antennes associees a une roue ; 

- la figure 6 montre une autre variante encore, avec integration du 
capteur, et eventuellement de son antenne exterieure, au pneumatique ; 

- la figure 7 est une vue eclatee d'une roue permettant de rouler a plat, 
equipee d'un detecteur permettant de mettre en ceuvre I'invention ; 

- la figure 8 est une vue en coupe de la roue de la figure 7 ; et 

- la figure 9 est un chronogramme montrant un mode de fonctionnement 
possible du systeme. 

Le systeme schematise sur la figure 1 sera tout d'abord decrit dans le 
cas ou il est destine a assurer des fonctions de mesure de temperature et de 
pression dans les pneumatiques. II peut, comme on le verra plus loin, etre 
complete pour effectuer simultanement d'autres mesures sur les roues et/ou 
pneumatiques. II peut assurer egalement d'autres fonctions, telles que la 
detection de blocage de roues, le contrfile de stabilite du vehicule et la 
commande a distance des portes du vehicule. 

Chaque roue porteuse 10 du vehicule, et eventuellement aussi la roue 
de secours, est munie d'un detecteur 12 de temperature et/ou de pression, 
qu'on designera par la suite sous le nom de "detecteur de parametre", pr£vu 
pour emettre un message contenant une information sur au moins un 
parametre, et souvent deux parametres ou davantage. Pour cela, chaque 
detecteur 12 comporte un capteur 13 ayant un emetteur-recepteur a 
radiofrequence, fonctionnant generalement dans la bande comprise entre 100 
et 500 KHz ou proche de 13,56 MHz, sensiblement inferieure a la bande UHF 
(au-dela de 300 MHz), typiquement utilisee jusqu'ici, et une antenne 15. Un 



bottier lecteur 16, place a proximite de la jante de la roue et generalement 
porte par la partie de la suspension solidaire de la roue, est relie a une 
antenne 18 adaptee a la frequence d'emission de I'emetteur-recepteur du 
capteur 13. Un lien filaire 22, comprenant au moins des conducteurs de signal, 
d'alimentation et de masse, relie le boitier 16 a une unite centrale de calcul et 
de traitement 24. 

L'unite centrale 24 representee de facon tres simplifiee sur la figure 1 
comporte un interface d'entree 30 assurant des fonctions de multiplexage, de 
couplage et de filtrage, permettant de fournir a un microcontroleur 36, sur une 
liaison 32, les messages provenant des detecteurs de parametres. Un bloc 
d'alimentation 46 reguie la puissance fournie par une source exterieure 
(batterie du vehicule en general) et alimente I'ensemble des composants. Le 
microcontrdleur 36 foumit, sur ses sorties 42, des informations d'alarme et 
d'identification de la roue concernee a des circuits d'attaque 47 qui peuvent 
notamment actionnerdes avertisseurs sonores et/ou visuels. 

Le boTtier 16 peut comporter egalement un capteur de Vitesse de la 
roue, pouvant avoir une constitution classique. L'interface 30 est alors prevu 
pour separer les signaux provenant des capteurs de vitesse, s'ils existent sur 
les roues autres que la roue de secours, et les adresser a un autre element de 
{'unite centrale, constitue par un calculateur 38, de type classique. Ce 
calculateur fournit, sur des sorties 37, les instructions adressees au circuit de 
freinage pour relacher la pression de freinage que tente d'appliquer le 
conducteur sur I'ensemble des roues ou sur certaines seulement des roues. 
On pourra a ce sujet se reporter a la demande de brevet FR 00 04394. 

Si le systeme est prevu pour assurer egalement la fonction de 
commande a distance du verrouiiiage des portes, l'unite centrale est prevue 
pour envoyer les signaux d'ouverture et de fermeture sur une porteuse a une 
frequence equivalente ou differente de celle utilisee pour les messages 
echanges avec les detecteurs de parametres. 

Conformement a I'invention, les detecteurs de parametres sont passifs. 
Ceia conduit a constituer ces detecteurs et les ensembles bo?tier16 - 



antenne 18 de facon a permettre la transmission aux detecteurs de l'energie 
necessaire a leur fonctionnement. 

La figure 2 est une representation plus detailiee d'une realisation 
possible d'un ensemble. L'antenne 18 est constitute par une bobine 
typiquement circulate, pouvant etre noyee dans une masse de matiere 
plastique montee sur une partie de la suspension solidaire de I'axe autour 
duquel tourne la roue. Pour constituer un circuit d'entree-sortie accorde a la 
radiofrequence de transfert d'energie et d'information, la bobine est associee a 
un condensateur 42 d'accord. Le circuit de reception comprend un detecteur 
de crele 44 suivi d'un echantillonneur 46 et d'un amplificateur 48 effectuant 
egalement un filtrage frequentiel. 

L'energie necessaire au fonctionnement du detecteur est transmise 
depuis le boTtier 16 par radiofrequence. Pour cela, le boTtier comprend un 
iSsciHateur^e^uiss^ee-quhreeoit-une-tension-d^alimentation (generalement 
fournie par accumulateur du vehicule) directement ou depuis ('unite centrale 
24. Dans une variante, montree en figure 2, I'oscillateur est remplace par un 
amplificateur qui est pilote par un signal LF a bas niveau provenant de I'unite 
centrale. Le boTtier et l'antenne peuvent etre surmoules dans une meme 
masse de materiau d'enrobage pour constituer une seule piece. 

Le detecteur peut avoir la constitution montree en figure 3. L'antenne 1 5 
est constituee par une bobine suivie d'un circuit d'accord comportant une 
self-inductance 52 et un condensateur 54. L'6nergie a radiofrequence 
collectee y est redressee par un redresseur 56 et stockee dans un circuit 58, 
constitue principalement par un ou plusieurs condensateurs. L'energie ainsi 
stockee alimente une machine d'etat 60 qui recoit les signaux analogiques de 
sortie de capteurs 62 de pression et/ou de temperature. La machine d'etat 
fournit le signal modulant a un circuit 64 fournissant la porteuse a 
radiofrequence. 

On voit que le detecteur est passif, en ce sens qu'il ne comporte pas de 
pile et que l'energie necessaire a son fonctionnement est obtenue par 
couplage inductif a radiofrequence. Le capteur preleve l'energie necessaire a 



son fonctionnement sur le signal a radiofrequence provenant du boTtier associe 
16. Le signal sinusoidal, habitueliement a 125 kHz, "est redresse et la 
puissance necessaire est stockee en 58. L'energie est ensuite uttlisee pour la 
mesure de la pression, de la temperature et/ou de tout autre parametre de 
roue/pneumatique. Une fois la mesure effectuee. la machine d'etat 60 module 
la porteuse grace au modulateur 64 qui module I'impedance d'antenne. Divers 
modes de modulation sont utilisables, y compris de facon binaire par 
ouvertures et fermetures de I'antenne. 

Le boTtier peut etre constitue avec divers niveaux d'integration. On peut 
notamment utiliser un circuit integre duplications specifiques (asic) en tant 
que machine d'etat et capteurs. 

L'antenne 15, etant generalement portee par la jante ou le 
pneumatique, presente une surface suffisamment grande pour assurer un 
-eouplage -satisfaisant-av«G^a^tenr4e^8^Dans-une- vacianter-generalement- 
moins avantageuse, l'antenne 15 est localisee et l'antenne 18 est de grand 
dia metre. 

Divers modes de montage du detecteur seront maintenant decrits. Dans 
la plupart des cas, l'antenne 15 est constitute par une boucle, pouvant etre a 
plusieurs spires, de diametre au moins egal au diametre interne de la jante de 
la roue. 

Dans le cas illustre sur la figure 4, le capteur 13 et l'antenne 15 sont 
montes ou surmoules sur la face externe de la jante 68 realisee en materiau 
non conducteurou faiblement conducteur. Dans le cas ou il s'agit d'une boucle 
unique, le capteur peut Stre muni d'une pince permettant de fermer la boucle 
et de la serrer contre la jante. Etant donne que le capteur ne comporte pas de 
pile, son poids est tres faible et les contraintes subies par l'antenne sont 
faibles. L'antenne peut etre constitute par exemple en fil de cuivre muni 
eventuellement d'une enveloppe, le tout d'un diametre generalement inferieur 
a 5 mm. Le capteur peut etre de type piezo-electrique ou capacitif, utilisant 
comme reference une chambre interne sous vide. Cette solution n'est 
interessante que lorsque la jante est peu (ou pas) conductrice. Cette solution 



presente I'avantage de permettre d'identifler la jante et d'indiquer par exemple 
les erreurs de montage, a condition que I'unite centrale ,soit prevue pour 
I'exploitation de ces informations. 

Dans une variante, la jante est revStue d'une bande isolante et 
l'antenne est constituee par serigraphie en couches epaisses. Pour la plupart 
des applications, un condensateur 58 de 1 uF environ est suffisant. II est 
constitu6 de fa9on a resister aux temperatures rencontrees en fonctionnement. 
La machine d'etat 60 est constituee par une logique classique. L'emplacement 
de I'antenne 18 fixe est optimise afin de garantir un couplage satisfaisant avec 
i'antenne du capteur de parametre. 

Dans la variante montree en figure 5, I'antenne radiofrequence du 
detecteur est integree dans le module constituant ie capteur 13, place sur la 
face interne de la jante 68. L'antenne peut se limiter a une simple bobine en 
ferrite comparable a ceile utilisee dans des systemes existants 
d'immobilisation de vehicule. L'antenne 18 fixe est alors de grand diametre et 
est disposee de facon la plus centrale possible par rapport a I'axe de la roue. 
Elle peut etre placee a ['oppose du voile 72 de la jante par rapport au disque 
de frein 74. Cette disposition presente I'avantage d'integrer l'antenne au 
capteur et de placer l'antenne fixe 18 a distance constante du detecteur, quelle 
que soit la position angulaire de la roue. 

Enfin. le capteur 13 et l'antenne 12 de la variante montree en figure 6 
sont portees directement par la face interne du pneumatique 76. L'ensemble 
de l'antenne et du capteur peut etre moule en une seule piece qui est col!6e 
sur la face interne du pneumatique 76. Dans une variante, l'ensemble est 
surmoule dans le pneumatique lui-meme, les composants du capteur etant 
aptes a supporter la temperature de vulcanisation. 

Cette derniere solution presente I'avantage de fournir une identification 
du pneumatique et d'indiquer les erreurs possibles, a condition que I'unite 
centrale soit prevue pour exploiter les informations inscrites dans la m6moire 
du capteur lors de la fabrication. Ces indications peuvent avoir diverses 
fonctions : 
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- identification du pneumatique (fabricant, date de fabrication, numero 
du lot, ....) ; 

- type du pneumatique (ete, hiver, a clous, ...) ; 

- pression de consigne ; 

- dimensions (diametre, largeur) ; 

- vitesse limite d'utilisation, charge limite ; 

- en cas de pneumatique apte a rouler a plat sur une distance maximum 
determinee, vitesse limite lorsque le pneu est a plat et distance maximale 
admissible. 

Dans une variante similaire a celle de la figure 5, le capteur int6gre au 
pneumatique peut comporter une antenne localisee integree. Dans ce cas, 
I'antenne de la partie fixe sera, comme illustre en figure 5, place 
symetriquement sur I'axe de rotation de la roue pour garantir une distance 
constante par rapport au capteur. 

Plusieurs ensembles separement identifiables peuvent etre places sur 
des circonferences differentes sur le pourtour du pneumatique et indiquer les 
deformations de ce dernier. De telles informations peuvent etre exploitees pour 
un systeme de suspension active, un controle de stabilite, un systeme d'anti- 
blocage de roues. La deformation du pneumatique peut notamment indiquer 
I'etat d'usure et permettre a I'unite centrale de fournir une indication d'usure 
excessive. 

Dans une autre variante encore, utilisable aussi bien lorsque le capteur 
est porte par la jante que lorsqu'il est porte par le pneu, le capteur est muni 
d'une memoire re-inscriptible, permettant de mettre a jour une information au 
cours de la vie du pneu, par exemple la distance deja parcourue, la vitesse 
maximale atteinte, etc. 

Le capteur peut egalement comporter des elements senslbles a 
d'autres parametres, tels que ['acceleration radiale et/ou tangentielle. La 
communication a une frequence radioelectrique relativement basse, de 
125 kHz par exemple, autorise une transmission continue d'informations. 
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Le mode de montage de detecteur montre en figures 7 et 8 est destine 
a des roues permettant de rouler a plat. La jante 68 a une forme permettant d'y 
monter un support en mate>iau non conducteur ou faiblement conducteur 90 
prenant appui sur deux zones cylindriques espacees de la jante. Ce support 
peut etre renforce par des nappes de fils et/ou des charges. Dans le cas 
illustre, la peripherie du support presente des rainures circonferentielles. 
L'antenne mobile 15 associee au capteur 13 est portee par ou integree au 
support de roulage a plat. Elle peut egalement etre logee dans une gorge du 
support et cohee ou meme noyee dans le support, tout en laissant le capteur 
soumis a Taction de la pression dans le pneumatique 76. 

Lorsque le support a une section droite en forme de U, comme dans le 
cas des figures 7 et 8, le detecteur peut notamment etre place dans une 
gorge 92 prevue dans le fond du U, la ou elle ne supporte que des contraintes 
mecaniques reduites tout en restant exposee a la pression.et a la temperature. 

L'antenne fixe, qui peut etre une boucle comme dans le cas montre en 
figures 1 et 3, ou iocalisee, est avantageusement a une distance de Taxe de la 
roue senstblement egale au rayon de l'antenne 15. 

Quel que soit le mode de realisation utilise, la duree de vie n'est pas 
limitee par celle d'une pile. La cadence de mesure des parametres 
representatifs de I'etat courant du pneu, tels que la pression et la temperature, 
n'est limitee que par la duree necessaire pour chaque communication, qui peut 
etre inferieure a 20 ms (alors que les systemes a capteur actif travaiilant en 
UHF utilisent generalement une cadence de rafraTchissement de I'ordre de 
1 mn pour economiser la pile). Un eclatement peut etre en consequence 
decele instantanement. La distance de communication par voie hertzienne 
etant courte et bien definie, il n'est pas necessaire d'utiliser un format de 
message tenant compte du risque d'anti-collision. II n'y a pas d'interference 
entre les signaux provenant des differents detecteurs, la longueur de la liaison 
radio-electrique entre un detecteur et l'antenne fixe correspondante etant 
inferieure de plus d'un ordre de grandeur a la distance avec les autres 
antennes fixes. En cas d'echange de roues, le systeme fera automatiquement 
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la correction necessaire. Enfin, dans le cas oil le detecteur est porte par le 
pneumatique, I'inveniion apporte au fabricant de pneumatiques des 
informations essentieiles et, aux fabricants de vehicules, Pavantage d'une 
identification automatique du pneumatique et un moyen d'eviter les defauts 
d'appairage de pneumatiques. 

L'unite centraie peut communiquer avec les detecteurs par divers 
modes, soit par emission automatique de la part du detecteur des que sa 
source d'§nergie atteint une tension suffisante, soit par interrogation a I'aide 
d'un code determine, [.'invention permet de repousser les limites de 
fonctionrjement en temperature ainsi que les contraintes mecaniques par 
rapport ei un systeme courant a pile integree. 

Divers modes d'interrogation et d'echange entre detecteur et unite 
centraie sont possibles. La figure 9 montre un exemple dans lequel les 
echanges s'effectuent suivant un code binaire. La forme de la porteuse 
provenant de I'antenne fixe est indiquee sur (a ligne A et la reponse sur la 
ligne B. 

Une sequence d'interrogation-reponse commence par I'application de la 
porteuse non modulee, a 125 kHz par exemple, a partir de I'instant tO. Cette 
porteuse non modulee est maintenue jusqu'a un instant t1, pour charger le 
condensateur et provoquer une re-initialisation (Reset). Si necessaire, la 
reference de la mesure a effectuer par le detecteur ou/et I'identificateur du 
transpondeur (ensemble porte par une roue) interroge est envoye de t1 a t2. 
Le capteur sollicite effectue la mesure de t2 a t3. De t3 a t4, il donne le resultat 
de la mesure, par exemple en code Manchester. Cette transmission peut 
s'effectuer par exemple par ouverture et fermeture de la boucle d'antenne 
mobile de facon a modifier Pimpedance apparente de I'antenne fixe 18, comme 
indique en 94. La sequence mesure transmission peut etre repetee, comme 
indique en t4-t , 3-t , 4. 

L'invention est egalement susceptible d'etre appiiquee a des 
pneumatiques de roue d'avion, en tenant compte des specificites de ces 
pneumatiques, qui n'interviennent qu'a intervalles de temps espaces, mais 
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sont soumis alors a des conditions tres dures, notamment lors de 
I'atterrissage. La possibility d'effectuer une mesure a cadence extremement 
elevee, typiquement 50 Hz, constitue alors un avantage important, notamment 
en decelant instantan§ment un eclatement et en foumissant immediatement 
une information de temperature excessive, de nature a provoquer I'eclatement, 
que le train d'atterrissage sort sorti ou qu'il soit rentre. 

Dans une variante etendue du systeme, I'unite centrale et I'ensemble 
lecteur/detecteur de la partie fixe sont capables d'interroger de facon 
successive plusieurs capteurs/transpondeurs presents a differents endroits de 
la roue. Une premiere application est la mesure de pression, de temperature 
voire d'acceleration. La roue peut egalement comporter des transpondeurs 
et/ou capteurs supplementaires tel qu'un circuit transpondeur d'identification 
integre au pneumatique, par exemple du genre decrit dans le document 
US A 5573610. Dans ce cas d'identification du pneumatique, le circuit 
transpondeur comporte une antenne basse frequence integree. La 
communication avec le lecteur/detecteur fixe n'intervient que lorsque le 
transpondeur. est a proximite, a basse vitesse. Le systeme est alors en mesure 
de verifier les caracteristiques du pneumatique. 

Une fonctionnalite equivalente peur etre obtenue lorsque la jante 
comporte un transpondeur d'identification. 

Dans un mode evolue, le transpondeur integre au pneumatique peut 
etre associe a un capteur de deformation du pneumatique, par exemple du 
genre decrit dans le brevet US 5749984. Dans ce cas, le circuit transpondeur 
sera avantageusement associe a une antenne en boucle du genre montre sur 
la figure 6 de maniere a garantir une communication permanente avec le 
capteur avec un rafratchissement a cadence elevee de rinformation. Des 
moyens de mesure d'acceleration laterale, longitudinale et/ou verticale relies a 
I'antenne peuvent egalement etre prevus. 

Le tableau suivant presente differentes combinaisons multiples 
tra ns pond eu rs/capteurs . 
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Configuration 


Capteur 
Pression/T emperature 
(et/ou autres mesures) 


Transpondeur 
identifiant 
(et/ou capteur de 
mesures) 


Transpondeur 
identifiant 
(et/ou capteur de 
mesures) 


1 


Support de roulage 
a plat 


Pneumatique 


Jante 


2 


Jante 


Pneumatique 


Support de roulage 
a plat 


3 


Pneumatique 


Jante 


Support de roulage 
a plat 
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REVINDICATIONS 

1. Systeme de mesure d'au moins un parametre representatif de I'etat 
de pneumatiques d'un vehicute, comprenant, d'une part, sur chaque roue, un 
detecteur (12) ayant un capteur de parametre (13) et une antenne (15) 
accordee sur une frequence determinee et, d'autre part une unite centrale (24) 
de traitement de donnees reliee par des liens filaires individuels (22) a des 
antennes fixes chacune placee a proximite d'une roue equipee d'un detecteur, 
systeme dans lequel chaque capteur de parametre comporte un transpondeur 
associe a un condensateur de stockage d'energie provenant de I'antenne fixe 
associee et dans lequel une au moins des antennes fixe et mobile est en 
forme de boucle' centree sensiblement sur I'axe de la roue de facon que la 
liaison avec I'autre antenne correspondent a la meme roue soit sensiblement 
independante de la position angulaire de la roue, I'antenne mobile etant 
eloignee de la jante de la roue si celle-ci est metallique. 

2. Systeme suivant la revendication 1, caracterise en ce que I'antenne 
mobile est constitute par une boucle ou bobine portee par la face interne du 
pneumatique ou integre dans 1e pneumatique. 

3. Systeme suivant la revendication t, caracterise en ce que le capteur 
et I'antenne du detecteur sont fixes sur un support annulaire de roulage a plat 
(90) porte par la jante. 

4. Systeme suivant la revendication 1, 2 ou 3, caracterise en ce que 
I'antenne fixe est constitute par une boucle ou bobine centree sur I'axe de la 
roue et port6e par la partie de la suspension de la roue qui est solidaire de 
cette derniere. 

5. Systeme suivant la revendication 1 ou 2, caracterise en ce que 
I'antenne et le capteur du detecteur sont fixes ou surmoules sur la face interne 
du pneumatique (76) ou bien la zone interne du pneumatique est directement 
surmoulee sur I'ensemble capteur-antenne du detecteur. 
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6. Systeme suivant I'une queiconque des revendications 1 a 5, 
caracterise en ce que le capteur comporte une memoire dans laquelle sont 
memorisees, lors de la fabrication, des informations qui identified !e 
pneumatique, la jante et/ou le support annulaire. 

7. Systeme suivant I'une queiconque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que chaque detecteur comporte une antenne en forme de 
boucle ou de bobine suivie d'un circuit d'accord ayant une self-inductance (52) 
et un condensateur (54), un redresseur (56) et un circuit (58) a au moins un 
condensateur de stockage d'energie, ainsi qu'une machine d'etat (60) qui 
recoit les signaux de sortie de capteurs (62) de pression et/ou de temperature 
et fournit un signal modulant a un circuit (64) de modulation de I'impedance de 
I'antenne. 

8. Systeme suivant la revendication 1, caracterise en ce que le capteur 
de parametre et son antenne sont fixes sur une jante (68) en materiau non ou 
faiblement conducteur ou int£gre a elle. 

9. Systeme suivant la revendication 1, caracterise en ce que la roue 
porte egalement des moyens de mesure d'acceleration laterale, verticale ou 
longitudinale relies a I'antenne. 

10. Systeme suivant I'une queiconque des revendications 1 a 9, 
caracterise en ce que I'unite centrale est prevue pour interroger 
successivement plusieurs capteurs portes par une meme roue. 

11. Detecteur pour roue de vehicule, destine a un systeme de mesure 
d'au moins un parametre representatif de I'etat du pneumatique, comprenant : 

- un capteur de parametre (13) ayant un transpondeur associe a un 
redresseur d'energie radiofrequence recue et a un condensateur de 
stockage d'energie et 

- une antenne (15) accordee sur une radiofrequence determinee, 
constitute par une boucle ou bobine, portee ainsi que le capteur par 
la face interne du pneumatique, un support de roulage a plat ou la 
jante de la roue, 
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le dit capteur comportant une memoire dans laquelle sont memorisees des 
informations qui identifient le pneumatique, la jante de la roue ou le support de 
roulage a plat. 

12. Pneumatique, jante ou support de roulage a plat de vehicule 
comportant un detecteur suivant la revendication 1 1 . 



ABREGE DESCRIPTIF 



SYSTEME DE MESURE DE PARAMETRES DE ROUE ET DETECTEUR DE 
MESURE POUR UN TEL SYSTEME 

Systeme de mesure d'au moins un parametre representatif de I'etat de 
pneumatiques d'un vehicuie, comprenant sur chaque roue, un detecteur (12) 
ayant un capteur de parametre (13) et une antenne (15) accordee sur une 
frequence determinee, et comprenant une unite centrale (24) de traitement de 
donnees reliee par des liens filaires individuels (22) a des antennas fixes 
placees a proximite des roues equipees de capteurs, chaque capteur de 
parametre comporte un transpondeur associ6 a un condensateur de stockage 
d'energie provenant de I'antenne fixe associee et une au moins des antennas 
fixe et mobile est constitute de facon que la liaison avec I'autre antenne 
correspondant a la m§me roue soit sensiblement independante de la position 
angulaire de la roue. 

Figure 1 



